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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Einrichtung fur den 
liisassenschutz in einem Kraftfahrzeug. 
[0002] Eine bekannte Einrichtung (WO 96/09942 A) 
weist einen in einem vorderen Bereich des Kraftfahr- 
zeugs angeordneten Aufprallsensor und eine in einenn 
zentralen Bereich des Kraftfahrzeugs angeordnete 
Steuereinheitzum Steuern eines Insassenschutzmittels 
auf . Der Aufprallsensor weist entweder mehrere, fur un- 
terschiedliche Beschleunigungen empfindliche mecha- 
nische Beschleunigungsschatter auf. die bei Uber- 
schreiten einerfestgelegten Beschleunigungein Schalt- 
signal liefern. Alternativ ist als Aufprallsensor ein ein 
analoges Beschleunigungssignal liefernder Beschleu- 
nigungssensorvorgesehen. Die Schaltsignale bzw. das 
analoge Beschleunigungssignal werden an die zentrale 
Steuereinheit geflefert. Das Insassenschutzmittel wird 
durch die Steuereinheit ausgelost, wenn das in einem 
Prozessor der Steuereinheit ausgewertete Signal eines 
bei der Steuereinheit zentral angeordneten Beschleuni- 
gungssensors einen vorgegebenen Verlauf aufwelst. 
Einzelne Betriebszustande des Insassenschutzmittels 
wie z. B. einzelne Stufen eines Airbags werden darauf- 
hin abhangig von dem Signal des Aufpralisensors aus- 
gewahrt. 

[0003] Bel Verwendung eines elektronlschen Be- 
schleunigungssensors als Aufprallsensor konnen auf 
die Leitung zwischen Aufprallsenor und Steuereinheit 
einwirkende St6rgr63en das von dem Aufprallsensor 
gelieferte empfindliche analoge Signal erhebllch verfal- 
schen. Zum anderen ist eine auBerst groRe Rechenlei- 
stung Im Prozessor der Steuereinheit bereitzustellen, 
um das analoge Signal auszuwerten. 
[0004] Dariiber hinaus mu3 der Prozessor eine groBe 
Anzahl wetterer rechenintensiven Aufgaben bewalti- 
gen, wie z. B, eine Auswertung von Signalen zentral an- 
geordneter Beschleunigungssensoren oder aber auch 
eine Auswertung von Signalen sonstiger an die Steuer- 
einheit angeschlossener Einrichtungen wie z. B. einer 
Einrichtung zur tnsassen- und/oder Kindersitzerken- 
nung. Bei Verwendung von mechanischen Beschleuni- 
gungsschaltern als Aufprallsensor ist zwar ein groBerer 
Signal- Rauschabstand bei der Schaltslgnalubermltt- 
lung gegeben. Jedoch sind solche Beschleunigungs- 
schatter aufwendig und kostenintensiv herzustellende 
Bauteile und lassen insbesondere eine genaue zeitliche 
Bewertung der auf den vorderen Fahrzeugbereich ein- 
wirkenden Beschleunigung nicht zu. 
[0005] Die DE 38 11 21 7 A1 , die dem Gegenstand der 
vorliegenden Erfindung am nachsten kommt, zeigt und 
beschrelbtelneelektronische Einrichtung fur den Insas- 
senschutz in einem Kraftfahrzeug mit einer Vielzahl von 
Sensoren, die jeweits uber eine Auswerteschaltung und 
eine Schnittstelle mIt einer sternformig verlaufenden 
Leitung mit einem zentralen Steuergerat verbunden 
sind. Die mittels der Sensoren erfaBten Signale werden 
hierbei bereits in den Auswertschaltungen aufbereitet 



und iiber die Schnittstellen an das zentrale Steuergerat 
ubermittelt. Die zentrale Steuereinheit weist einen wel- 
teren Sensor auf, dessen Signale sie zusammen mit 
den ubermittelten Signalen auswertet und in Abliangig- 
5 kelt davon Ruckhaltemittel ansteuert, die uber Schnitt- 
stellen uber eine weitere Leitung mit der zentralen Steu- 
ereinheit verbunden sind. 

[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Einrichtung 
fur den Insassenschutz in einem Kraftfahrzeug zu 
10 schaffen, die trotz geringen Aufwands dennoch erne 
hochaufgeloste Bewertung des Unfallgeschehens be- 
reitstellen kann. 

[0007] Die Aufgabe wird geldst durch die Merkmaie 
des Anspruchs 1 . 

15 [0008] Dem im Frontbereich des Kraftfahrzeugs an- 
geordneten Aufprallsensor ist ein Auswerter - vorzugs- 
weise in Fomi eines l\4ikroprozessors mit zugehdrigen 
Spelchem oder in Form einer integrierten Schaltungs- 
anordnung - sowie eine Schnittstelle zugeordnet. Auf- 

20 prallsensor, zugeordneter Auswerter - im foigenden 
ausgelagerter Auswerter genanni- und Schnittstelle bil- 
den eine Aufprallsensoreinheit, die vorzugsweise als 
elektrlsches Steuerger&t in einem Gehause angeordnet 
ist. Der ausgelagerte Auswerter ist fur das von denn Auf- 

25 prallsensor gelieferte Aufprallsensorslgnal vorgesehen. 
In Abhangigkelt von der Auswertung des Aufprallsen- 
sorsignals wird von der Aufprallsensoreinheit ein Code- 
signal uber die Schnittstelle an die zentrale Steuerein- 
heit geliefert. In der zentralen Steuereinheit ist eine 

30 Schnittstelle zum Empfangen des Codeslgnals vorge- 
sehen. Ferner weist die zentrale Steuereinheit einen 
Beschleunigungssensor und einen Auswerter fur ein 
von dem Beschleunigungssensor geliefertes Beschleu- 
nigungssignal auf. Das der Einrichtung zugeordnete In- 

35 sassenschutzmittel wird von dem Auswerter der Steu- 
ereinheit - Im foigenden zentraler Auswerter genannt -, 
der vorzugsweise als Mikroprozessor mit zugehorlgen 
Spelchern ausgebildet Ist, in Abhangigkeit des ausge- 
werteten Beschleunigungssignals und des Codesignals 

40 gesteuert. Beschleunigungssensor und Aufprallsensor 
sind dabei insbesondere zum Erkennen eines Frontauf- 
pralls ausgerichtet. 

[0009] Die erfindungsgemaBe Einrichtung hat den 
Vorteil, daB die zentrale Steuereinheit keine ubermaBI- 

45 ge Rechenleistung zur Verfugung stellen muB. Dies hat 
insbesondere den Vortell, daB be! Enweiterung von be- 
stehenden zentralen Steuerelnheiten ohne einen aus- 
gelagerten Aufprallsensor um eben diesen Aufprallsen- 
sor ledigllch die Software derblsherigen zentralen Steu- 

so ereinheit, nicht aber deren Hardware geandert werden 
muB: Die zentrale Steuereinheit wird nicht von analogen 
Signalen uberflutet, die vor Ihrer welteren Bearbeitung 
erst diskretisiert werden mussen. Die ausgelagerte Auf- 
prallsensoreinheit leitet nur ausgewahlte Codesignale 

S5 mit einem relativ geringen Durchsatz an die zentrale 
Steuereinheit. Zum anderen muB jedoch trotz relativ ge- 
ring dimensionierter Rechenleistung der zentralen 
Steuereinheit nicht auf die Verwendung eines ausgeia- 
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gerten elektronischen Beschleunigungssensors und 
seine Information im analogen Aufprallsignal verzichtet 
warden. 

[0010] Mit der erfindungsgenfiSBen Einrichtung kann 
in Aufpralt auBerst fruhzeitlg erkannt werden. Der Auf- 
prallsensor liefert hierbereitszu einem Zeitpunkt ein si- 
gnifikantes Aufprallsensorsignal, zu dem beisptelswel- 
se der zentral angeordnete Beschleunlgungssensor 
noch keinen Aufprall registriert. Eine Abschatzung des 
weiteren Unfallvertaufes und damit der auf den insas- 
sen wirkenden Krafte wie auch seine Vorvertagerung 
wird zu einem fruhen Zeitpunkt ermogitcht. sodaB eine 
angepaBte Airbag-Auslosung ermoglicht wird. 
[0011] Gem§B vorteiliiafter Weiterbildungen der Er- 
findung in den Anspruchen 2 bis 5 ubernimmt der aus- 
gelagerte Auswerterzumindest die Diskretisierung bzw. 
die Anaiog-Digital-Wandlung des analogen Aufprallsen- 
sorsignals. Dabei kann vorzugsweise die Aufldsung des 
Wandlers grdBersieben Bit gewahit sein, wobei etwa in 
Zeitabstanden zwtschen 0,01 und einer Millisekunde di- 
gitate Codesignate mit diskretisterten Werten ubemiit- 
telt werden. Vorzugsweise wird jedoch das gemessene 
Aufpraltsensorsignal auch dahingehend verarbeitet, 
daB es gefiltert und/oderintegriert wird. Ein solches Auf- 
prallsignal kann auch auf andere Art und Weise aus dem 
aufgenommenen Aufprallsensorsignal abgeleitet wer- 
den, beisplelsweise durch Mtttelwertbildung uber kurze 
Zeitintervalle, uber das Einbeziehen von Vergangen- 
heitswerten des Aufprallsensorsignals Oder ahnlichem. 
Auf diese Art und Weise wird ein Aufprallsignal ennittelt, 
das mSglichst frei 1st von Storeinflussen und moglichst 
aussagekraftig hinsichtlich des Aufprallgeschehens im 
vorderen Fahrzeugbereich. Dabei kann das Ablelten 
des Aufprallsignals aus dem Aufprallsensorsignal zeit- 
lk:h vor der Analog-Digital-Wandiung erfolgen oder 
auch zeitlich nach der Analog-Dlgital-Wandlung. Durch 
diese MaBnahmen erhSIt die zentrale Steuereinheit die 
wichtigsten Informationen in komprimierter Form, ohne 
daB ihre Rechenkapazitat uberlastet wurde. 
[0012] Eine zeitliche Auswertung des Aufprallsensor- 
signals erfolgt durch den ausgelagerten Auswerter. Da- 
bei liefert der ausgelagerte Auswerter vorzugsweise 
Codesignate uber die Schnittstelle an die zentrale Steu- 
ereinheit die etwa folgende Nachricht zum Inhalt haben: 
Der im vorderen Kraftfahrzeugbereich infolge eines Auf- 
pralls festgestellte Geschwindigkeitsablauf ist gering. 
seine Hochstwerte werden zudem in einem relativ gro- 
Ben Zeitlntervall erreicht. 

[0013] Die zusatzliche Auswertung des zeitllchen 
Verlaufs des Aufprallsensorsignals und der EinfluB der 
damit gewonnen Infomiation in die an die zentrale Steu- 
ereinheit ubennittelten Codesignale verringert zudem 
die Rechenbelastung der zentralen Steuereinheit durch 
die Aufprallsensoreinheit. 

[001 4] Weitere vorteilhafte Weiterbildungen der Erfin- 
dung sind In den ubrigen Anspruchen gekennzeichnet. 
[0015] AusfOhrungsbeispiele der Erfindung und ihrer 
Weiterbildungen werden im folgenden anhand der 



Zeichnung naher erlautert. Es zeigen: 

FIgur 1 die raumliche Anordnung der erflndungsge- 
maBen Einrichtung in einem Kraftfahrzeug, 
s Figur2 ein Blockschaltbild einer Aufprallsensorein- 
heit, 

FigurS ein Blockschaltbild einer zentralen Steuer- 
einheit, 

Figur 4 ein analoges Aufprallsignal uber der Zeit und 
10 seine zur bestimmten Abtastzeitpunkten dis- 

kretisierten Werte. 

FigurS eine Auslosematrix fur ein mehrstufiges !n- 
sassenschutzmittel in Abhangigkeit der von 
der Aufprallsensoreinheit ubennittelten Co- 
designate und der Auswertung des zentralen 
Beschleunigungssignals. 

[0016] Figur 1 zeigt die raumliche Anordnung der er- 
findungsgemaBen Einrichtung In einem symbolisch ge- 

20 zeichneten Kraftfahrzeug. In zentraler Position im Fahr- 
zeug, beispielhaft am Fahrzeugtunnel angebracht, ist 
eine zentrale Steuereinheit 3. Durch Doppelpfeile sym- 
bolisch gekennzeichnet sind Empfindlichkeitsachsen 
von zentral angeordneten Beschleuhigungssensoren 

25 32 und 33. Die Steuereinheit 3 weist dabei einen Be- 
schleunlgungssensor 32 fur Fahrzeuglangsbeschleuni- 
gungen und einen Beschleunigungssensor33 fiir Fahr- 
zeugquerbeschleunigungen auf. Uber eine Datenlei- 
tung 2 ist eine ausgelagerte, im vorderen Bereich des 

30 Kraftfahrzeugs angeordnete Aufprallsensoreinheit 1 
etektrisch mit der Steuereinheit 3 verbunden. Femer ist 
die Steuereinheit 3 uber Zundleitungen 4 mit Zundele- 
menten 511 und 512 fiir eine erste und eine zweite Auf- 
blasstufe eines Fahrerairbags 51 sowie mit Zundele- 

35 menten 521 und 522 fiir eine erste und eine zweite Auf- 
blasstufe eines Beifahrerairbags 52 als Insassen- 
schutzmittel 5 verbunden. 

[0017] Der Einfachpfeil neben der Aufprallsensorein- 
heit 1 deutet an, daB die Aufprallsensoreinheit 1 einen 

^0 Aufprallsensor, insbesondere einen Beschleunlgungs- 
sensor ausweist, der empfindlich fiir Beschleunigungen 
in der durch den Pfeil angedeuteten Fahrzeugrichtung 
ist, also fur Fahrzeugtangsverzogerungen wie sie bei ei- 
nem Front- Oder Schragaufprall auf den forderen Be- 

45 reich des Fahrzeugs einwirken. 

[0018] Figur 2 zeigt eine erf indungsgemaBe Aufprall- 
sensoreinheit 1 mit einem Auf prallsensor 12, einem 
Auswerter 13 enth attend einen Mikroprozessor 131 und 
eine als Logikeinheit aufgebaute Diagnoseeinheit 132 

50 sowie eine Schnittstelle 11 . Der als elektronischer Be- 
schleunigungssensor ausgebildete Aufprallsensor 12 
zur Aufnahme von Fahrzeugverzogerungen liefert sein 
Aufprallsensorsignal a an den Mikroprozessor 131 , der 
das Aufprallsensorsignal a mit einem relativ hohen Auf- 

S5 Idsungsvermdgen analog-digital-wandelt, integriert und 
das derart gebildete Aufprallsignal vorzugsweise mit 
mehreren Schwellwerten vergleicht. Ubersteigt das Auf- 
prallsignal einen der Schwetlwerte wird ein entspre- 
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chendes Codesignal co uber die Schnittstelle 11 abge- 

setzt. 

[0019] Altemativ kann aus dem Aufprallsensorsignal 
a 2.B. durch Verstarkung und Filterung oder Integration 
in einer analogen Schaltungsanordnung ein Aufprallsl- 
gnal gewonnen warden, das erst anschlie3end analog* 
digltal-gewandelt wird. Wird das analog-digital-gewan- 
delte Aufprallsignal direkt uber die Schnittstelle ubertra- 
gen, so empfiehit sich ein Analog-Dlgital-Wandler mit 
geringem Auflosungsvermogen. 
[0020] Anstelle des vorbeschriebenen Mikroprozes- 
sors Oder der vorbeschriebenen analogen Schaltungs- 
anordnung kann der ausgelagerte Auswerter 131 als 
Ein-Chlp-Losung zusammen mit dem Aufprallsensor 1 2 
Integriert sein. 

[0021] Es kann jedoch nicht nur dann ein Codesignal 
CO uber die Schnittstelle 1 1 abgesetzt warden, wenn das 
Aufprallsensorsignal oder das Aufprallsignal einen vor> 
gegebenen Schwellwert uberstelgt. Vorzugsweise wird 
die Dynamik, also der zeitliche Verlauf des Aufprallsen- 
sorsignals oder d es Aufprallsignals fur das Erzeugen ei- 
nes Codesignals co berucksichtlgt. Vorzugsweise wird 
in Abhangigkelt von einer Zeitspanne, innerhaib der ein 
festgelegter Schwellwert durch das Aufprallsignal uber- 
schritten wird, eine entsprechende Nachricht afs Code- 
signal co uberdie Schnittstelle 11 und die an die Schnitt- 
stelle 1 1 angeschlossene Datenleitung 2 an die zentrale 
Steuereinheit 3 ausgesendet. Dabei wird vorzugsweise 
ein zuruckltegendesZeitinten/all, also insbesondere ein 
Zeitfenster konstanter Linge, das mit fortschreitender 
Zeit mitwandert, auf die Dynamik des Aufprallsensorsi- 
gnats oder des Aufprallsignals uberpruft. Beispielswei- 
se wird ein erstes Codesignal erzeugt, wenn innerhaib 
des Zeitfensters ein erster Wertebereich durch das Auf- 
prallsignal durchschritten wurde, ein zweites Codesi- 
gnal hingegen, wenn innerhaib des Zeitfensters ein 
zweiter groBerer Wertebereich durchschritten wurde. 
[0022] Die Schnittstelle 1 1 definiert dabei die physi- 
kalischen und funktionalen Voraussetzungen zur ge- 
steuerten Datenubermittlung zwischen Aufprallsensor- 
elnheit 1 und Steuereinheit 3. Die Steuereinheit 3 ge- 
maB Figur 3 empfangt das solches Codesignal co von 
der Datenleitung 2 uber eine Schnittstelle 31 und leitet 
zumindest die im Codesignal co enthaltene information 
an einen Auswerter 34 weiter. Der Auswerter 34 nimmt 
zudem Beschleunigungssignale b und c eines Langs- 
beschleunigungssensors 32 bzw. eines Querbeschteu- 
nigungssensors 33 auf. Weiterhin empfangt der Aus- 
werter 34 Signale einer weiteren Schnittstelle 35, an die 
vorzugsweise Einrichtungen zur Kindersltz- und/oder 
Insassen- und/oder Gewlchtserkennung angeschlos- 
sen sind. Der zentrale Auswerter 34 wertet die empfan- 
genen Signale aus, z.B. bildet er einen Gesamt-Ge- 
schwindigkeitsabbau durch Differenzbildung zwischen 
dem ausgelagert ermlttelten Geschwindigkeitsabbau 
und dem zentral emiittelten Geschwindigkeitsabbau, 
und zundet ein uber eine Zundleitung 4 angeschlosse- 
nes, nicht eingezeichnetes Zundelement eines Insas- 



senschutzmittels durch Leitendschalten einer steuerba- 
ren Endstufe 37 mittels eines Steuersignals ST, wenn 
beisptelsweise der Gesamt-Geschwindigkeitsabbau ei- 
nen Schwellwert uberschreltet. Durch das Durchsteu- 

5 em der Endstufe 37 wird das angeschlossene Zundele- 
ment mit Energie aus einer Engergiequelle 36 beauf- 
schlagt und lost damit ein dem Zundelement zugeord- 
netes Insassenschutzmittel zumindest teilweise aus. 
Die Diagnoseeinheit 1 32 uberpruft mit geeigneten Dla- 

10 gnoseroutinen/Messungen die Funktionsfahigkeit des 
Aufprallsensors 12, der Algorhrthmuseinheit 131 und 
der Schnittstelle 11. 

[0023] Wird festgestellt, daB die Aufprallsensorein- 
heit 1 defekt ist, wird vorzugsweise auf einen weiteren 

IS Betriebsmodus der erfindungsgemaBen Einrichtiing 
umgestelit, bei dem das zugeordnete Insassenschutz- 
mittel durch den zentralen Auswerter beruhend alleine 
auf der Auswertung des Beschleunigungs-Signals des 
zentralen Beschleunigungssensors ausgelost werden 

20 kann. 

[0024] Figur 4 zeigt beisplelsweise ein im Zusammen- 
hang mit Figur 3 beschriebenes Aufprallsignal X uber 
der Zeit t, wobei das Aufprallsignal X nicht nur ein inte- 
griertes Aufprallsensorsignal darstellt, sondem als Ma3 

25 fur den aus dem Aufprallsensorsignal ermittelten Ge- 
schwindigkeitsabbau der vorderen Fahrzeugkarosserie 
steht. Infolge des Aufpralls ist der Geschwindigkeitsab- 
bau zu fruhen Zeitpunkten groBer ais zu spaten Zelt- 
punkten. Die eingezeichneten Balken rep rase ntieren 

30 das im ausgelagerten Auswerter 13 analog-digital-ge- 
wandelte Aufprallsignal X. Die Zeltpunkte to bis ty kenn- 
zeichnen Abtastzeltpunkte. Die Grenzwerte Gq bis Gg 
kennzeichnen einzelne Diskretisierungsstufen. wobei 
jeweils uberpruft wird, ob das analoge Aufprallsignal X 

35 eines bestimmte Diskretisierungsstufe G| uberschritten 
hat. An hand des diskretisierten Aufprallsignals xwlrd im 
folgenden die Schwere und der zeitliche Verlauf des er- 
kannten Aufpralls durch den ausgelagerten Auswerter 
bewertet. Aufgrund dieser Ruckschlusse werden test- 

40 gelegte Codesignate an die zentrale Steuereinheit uber- 
mittelt. 

[0025] Figur 5 zeigt eine Auslosestrategie, die in dem 
zentralen Auswerter als Soft- oder Hardware abgelegt 
ist, und die abhangig von dem gemessenen Aufprall- 

45 sensorslgnal des ausgelagerten Aufprallsensors und 
dem Beschleunigungssignal des zentralen Beschleuni- 
gungssensors Ausloseentscheidungen fur einzelne 
Stufen eines Insassenschutzmittels trifft. 
[0026] Waagrecht aufgetragen ist dabei die durch den 

50 zentralen Auswerter vollzogene Bewertung des von 
dem zentralen Beschleunigungssensor gelieferten Be- 
schleunigungssignals. Aus dem Beschleunigungssi- 
gnal des zentralen Beschleunigungssensors 32 wird 
nach seiner Analog-Digital -Wandlung ein zentrales Auf- 

55 prallsignal fur den Geschwindigkeitsabbau der Fahr- 
gastzelle abgeleitet. Dieser Geschwindigkeitsabbau als 
relevantes zentrales Aufprallsignal wird im folgenden 
mit unterschiedlichen Schwellwerten verglichen, wobei 
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jeder Schweliwert variabel und insbesondere aufprall- 
abhangig oder aber konstant ausgebiidet sein kann. 
Uberschreitet das zentrale Aufprallsignal einen ersten 
geringen Schweliwert, so wird die Variable LEVI ge- 
setzt, iibersteigt das zentrale Aufprallsignal einen wel- 
teren Schweliwert, der groBer ist als der erste Schweli- 
wert, so wird die Variable LEV2 gesetzt, ubersteigt das 
zentrale Aufprallsignal einen dritten, sehr hohen 
Schweliwert, so wird die Variable LEV3 gesetzt. 
[0027] Fur die Bewertung eines Aufpralls durch die 
Aufpralisensoreinheit sind 4 Nachrichten in Form von 
Codesignalen col bis co4 vorgesehen. Dabel steht das 
Signal col dafur, daB ausgelagert ein schwacher Ge- 
schwlndigkeitsabbau festgestellt wurde, derzudem nur 
langsam errelcht wurde, das Codesignal co2 fur einen 
mittel eingestuften Geschwindigkeitsaufbau, der relativ 
langsam errelcht wurde, das Codesignal co3 fur einen 
hohen Geschwindigkeitsabbau. der in etnem mittelma- 
Big lange andauernden Zeitintervall erreicht wurde, und 
das Codesignal co4 fur einen hohen Geschwindigkeits- 
abbau der in sehr kurzer Zeit erreicht wurde. Mit derart 
gebildeten Codesignalen co wird in der Aufpralisensor- 
einheit nicht nur die Starke eines Aufpralls sondem auch 
seine Dynamik ausgewertet. 

[0028] Die Matrix gemaB Figur 5 trifft Aussagen dar- 
uber, unter welchen Bedingungen und wenn ja welche 
Stufe des zugeordneten Insassenschutzmittels ausge- 
iostwerden soil. Das Insassenschutzmittel ist zweistufig 
ausgebiidet. Seine erste Stufe, die ein ledigltoh kleines 
Volumen des Alrbags oder den Alrbag mit ein em gerin* 
gen Gasdruckfullt, wird mit einem Steuersignal ST1 ak- 
tiviert, seine zweite Stufe, die uber die erste Stufe hin- 
aus ein groBeres Airbagvolumen aktiviert und gewohn- 
lich aggressiver aufgeblasen wird, wird mit dem Steuer- 
signal ST2 aktiviert. Ist aufgrund der Auswertung ein 
Ausldsen keiner Stufe erforderlich, so findet sich in der 
Matrix gemaB Figur 5 ein Eintrag NO. 
[0029] Die Interpretation der Matrix gemaB Figur 5 
soil nur anhand weniger Beispiele dargestellt werden: 
Stent beispletsweise die Aufpralisensoreinheit einen 
starken, schnellen Aufprall fest (co4), die zentrale Steu- 
ereinheit dagegen lediglich einen schwachen Aufprall 
(LEVI), so lessen diese Aussagen darauf schlieBen, 
daB das Fahrzeug beispielsweise unter einen Lkw ge- 
raten ist, wobet bereits die vordere Karosserie insbe- 
sondere mittig verfonmt wird, die Langstrager des Fahr- 
zeugs. die den Aufprall jedoch auf die zentrale Steuer- 
einhelt ubertragen, bisiang nicht getroffen wurden. Die 
Verfonmung wird jedoch als so schwerwiegend bewer- 
tet, daB der Airbag auf seine erste Stufe ausgelost wer- 
den soli (ST1 ), insbesondere vor dem Hintergrund, daB 
in absehbarer Zeil ein starker Engergieabbau auch uber 
die Fahrzeuglangstrager erfolgen wird. Zelgt anderer- 
seits die Aufpralisensoreinheit beispielsweise einen 
schwachen Geschwindigkeitsabbau, der nur langsam 
erreicht wird (co1}und stellt die zentrale Steuerelnheit 
einen erheblichen Geschwindigkeitsabbau fest (LEV3), 
so wird nicht ausgelost (NO). Es ist davon auszugehen, 



daB bei keiner oder nur geringer ausgelagerter Verzo- 
gerung und starker zentraler Verzogerung lediglich ein 
Aufsetzen des Fahrzeugs auf den Boden, verursacht 
beispielsweise durch das Durchfahren eines Schlag- 
5 lochs, vorliegt, bei dem ein Ausldsen von Schutzmlttein 
nicht erforderiich ist. 



Patentanspruche 
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1 . Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraft- 
fahrzeug, 

mit einer in einem vorderen Bereich des Kraft- 
fahrzeugs angeordneten Aufpralisensoreinheit 
(1). 

die einen Auswerter (13) fur ein von einem 
Aufprallsensor (12) geliefertes Aufprall- 
20 sensorsignal (a) aufweist, und 

die eine Schnittstelle (11) zum Aussenden 
eines Codesignales (co) auf eine Datenlei- 
tung (2) aufweist, wobei das Codesignal 
(co) in Abhangigkeit des ausgewerteten 
Aufprailsensorsignals (a) erzeugt und aus- 
gegeben wird, wenn durch den Auswerter 
(13) der Aufpralisensoreinheit (1) festge- 
stellt wird, daB das Aufprallsensorsignal 
(a) Oder ein aus dem Aufprallsensorsignal 
(a) abgeleitetes Aufprallsignal einen fest- 
gelegten Wert innerhalb einer festgelegten 
Zeitspanne erreicht, 

mit einer in einem zentralen Bereich des Kraft- 
fahrzeugs angeordneten Steuerelnheit (3) zum 
Steuern etnes Insassenschutzmittels, 

die uber die Datenleitung (2) mit der Auf- 
pralisensoreinheit (1) verbunden ist, 
die eine Schnittstelle (31 ) zum Empfangen 
des Codesignales (co) aufweist, 
die einen Beschleunigungssensor (32) und 
einen Auswerter (34) fur ein von dem Be- 
schleunigungssensor (32) geliefertes Be- 
schleunigungssignal (b) aufweist, 

bei der der Auswerter (34) der Steuereinheit (3) 
in Abhangigkeit des ausgewerteten Beschleu- 
nigungssignals (a) und des Codesignals (co) 
das insassenschutzmittel steuert. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1, bei der das analoge 
Aufprallsensorsignal (a) oder ein aus dem analogen 
Aufprallsensorsignal (a) abgeleitetes Aufprallsignal 
in dem Auswerter (1 3) der Aufpralisensoreinheit (1 ) 
analog-digital-gewandelt wird. 

3. Einrichtung nach Anspruch 2, bei der das Aufprall- 
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signal zumlndest durch Filterung oder Integration 
aus dem Aufpralisensorsignal (a) abgeleitet wird. 

4. Einrichtung nach Anspruch 2, bei der das Codesi- 
gnal (co) abhangig 1st von dem digitalen Aufpralisi- 5 
gnal am Ausgang des Analog-Digital-Wandlers. 

5. Einrichtung nach Anspruch 4, bei der der Analog- 
Digital-Wandler ein Auflosungsvemriogen groBer 7 

bit und eine Abtastrate groBer 1 Kilohertz aufweist. io 

6. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der ein von der Aufprallsensoreinheit 
(1) ausgesendetes Codesignal (co) wiederholt aus* 
gesendet wird. is 

7. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche. bei der das Insassenschutzmittel mehrere 
in Stufen oderkontinuierlich steuerbare Betriebszu- 
stande aufweist, und bei der der Auswerter (34) der 20 
Steuereinheit (3) in Abhangiglceit des ausgewerte- 

ten Beschleunigungssignals (a) und des Codesi- 
gnals (co) den Betriebszustand des Insassen- 
schutzmlttels auswahit und ein Austosen des Insas- 
senschutzmittels in den ausgewahlten Betriebszu- 2S 
stand veranlaBt. 



Claims 

30 

1 . Device for protection of occupants in a motor vehi- 
cle, with an impact sensor unit (1 ) located in a front 
area of the vehicle, 

which has a signal processor (1 3) for an impact 35 
sensor signal (a) delivered by an impact sensor 
(12), 
and 

which has an interface (11) for transmitting a 
code signal (CO) to a data line (2), where the 40 
code signal (CO) is generated and emitted de- 
pending upon the evaluated impact sensor sig- 
nal (a) when it is determined by the signal proc- 
essor (13) of the Impact sensor unit (1) that the 
impact sensor signal (a), or an impact signal de- 45 
rived from the impact sensor signal (a), reaches 
a defined value within a defined time span, 

with a control unit (3) positioned in a central area of 
the motor vehicle to control an occupant protection so 
device, 

which is connected to the impact sensor unit ( 1 ) 
via the data line (2), 

which has an Interface (31) for receiving the ss 
code signal (CO), 

which has an acceleration sensor (32) and a 
signal processor (34) for an acceleration signal 



(b) delivered by the acceleration sensor (32), 

where the signal processor (34) of the control unit 
(3) controls the occupant protection device accord- 
ing to the evaluated acceleration signal (a) and the 
code signal (CO). 

2. Device in accordance with Claim 1 , in which the an- 
alogue impact sensor signal (a), or an impact signal 
derived from the analogue impact sensor signal (a), 
is converted from analogue to digital in the signal 
processor (13) of the Impact sensor unit (1). 

3. Device in accordance with Claim 2, in which the im- 
pact signal is derived at least by filtering or integra- 
tion from the impact sensor signal (a). 

4. Device in accordance with Claim 2, in which the 
code signal (CO) is dependent on the digital impact 
signal at the output of the analogue-digital convert- 
er. 

5. Device in accordance with Claim 4, in which the an- 
alogue-digital converter has a resolution greater 
than 7 bits and a sampling rate greater than 1 kilo- 
hertz. 

6. Device in accordance with one of the preceding 
claims, where a code signal (CO) transmitted by the 
impact sensor unit (1) is repeatedly transmitted. 

7. Device in accordance with one of the preceding 
claims, where the occupant protection device has 
several operating states which can be controlled in 
stages or continuously, and where the signal proc- 
essor (34) of the control unit (3) selects the operat- 
ing state of the occupant protection device depend- 
ing on the evaluated acceleration signal (a) and the 
code signal (CO) and causes the occupant protec- 
tion device to be triggered in the selected operating 
state. 



Revendications 

1 . Dispositif pour la protection des occupants dans un 
vehicule automobile, 

comprenant une unrt^ capteur de collision (1) 
agencee dans une zone avant du vehicule 
automobile, 

qui presente un analyseur (13) pour un si- 
gnal de capteur de collision (a) emis par un 
capteur de collision (12) et 
qui presente une Interface (11) destinee a 
transmettre un signal de code (co) sur une 
ligne de donn^es (2), le signal de code (co) 
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6lanX produit en fonction du signal de cap- 
teur de collision (a) anaiysd et 6tant §mis 
lorsque I'analyseur (13) de runit6 capteur 
de collision (1) constate que le signal du 
capteur de collision (a) ou un signal de col- 5 
listen d6riv6 du signal du capteur de colli- 
sion (a) a atteint une valeur fix6e dans un 
intervalle de temps fix6, 

comprenant une unit6 de commande (3) agen- io 
c6e dans une zone centrale du v6hlcule auto- 
mobile, destln§e k commander un moyen de 
protection des occupants, 



qui peuvent §tre commandos par paliers ou de fa- 
9on continue, et dans lequel I'anatyseur (34) de 
runit6 de commande (3) s§lectionne I'dtat de fonc- 
tionnement du moyen de protection des occupants 
en fonction du signal d'acc6l6ration (a) analyst et 
du signal de code (co), et provoque un ddclenche- 
ment du moyen de protection des occupants dans 
I'dtat de fonctionnement selection n6. 



qui est connect^e k I'unit6 capteur de col- is 
lislon (1) par rintemi6diaire de la ligne de 
donn§es (2), 

qui pr6sente une interface (31) destin6e k 
recevoir le signal de code (co), 
qui pr6sente un capteur tf acceleration (32) 20 
et un analyseur (34) pour un signal d'acc6- 
l6ratlon (b) 6mis par le capteur d'acc6l6ra- 
tion (32). 



- dans lequel I'analyseur (34) de Tunite de com- 25 
mande (3) commande le moyen de protection 
des occupants en fonction du signal d'acc6l6- 
ration (a) analyst et le signal de code (co) . 

2. Dispositif selon la revendication 1 , dans lequel le so 
signal de capteur de collision analoglque (a), ou un 
signal de collision derive du signal de capteur de 
collision analoglque (a), est convert! d'analogique 
en num6rique dans I'analyseur (13) de I'unite cap- 
teur de collision (1). 35 



3. Dispositif selon la revendication 2, dans lequel le 
signal de collision est derive du signal de capteur 
de collision (a), au moins parfiltrage et integration. 

40 

4. Dispositif selon la revendication 2, dans lequel le 
signal de code (co) est fonction du signal de colli- 
sion num6rique k la sortie du convertisseur analo- 
gique-numerique. 

45 

5. Dispositif selon la revendication 4, dans lequel le 
convertisseur anaIogique-num6r}que poss^de un 
pouvoir de resolution superieur k sept bits et une 
Vitesse de detection superieure k 1 kilohertz. 

50 

6. Dispositif selon Tune des revendications preceden- 
tes, dans lequel un signal de code (co) emis par 
I'unite capteur de collision (1) est emis repetltive- 
ment. 

55 

7. Dispositif selon I'une des revendications pr6ceden- 
tes, dans lequel le moyen de protection des occu- 
pants presente plusieurs etats de fonctionnement 
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